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@ Vorrichtung zur Reduzierung der Uberrollneigung fur einen Fahrzeugkorper 
® 



Vorrichtung zur Reduzierung der Uberrollneigung ei- 
nes Fahrzeugs, das einen Fahrzeugkorper, Rader, ein 
Lenksystem und ein Bremssystem hat, wobei die Vorrich- 
tung aufweist: 

eine Einrichtung zum Bereitstellen eines ersten Parame- 
ters, der einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, 
eine Einrichtung zum Bereitstellen eines zweiten Parame- 
ters, der eine Anderungsrate des Rollbetrags des Fahr- 
zeugkorpers angibt, und 

eine Einrichtung zum Regeln des Bremssystems derart, 
dafc das Bremssystem betatigt wird, um eine Sollverzoge- 
rung des Fahrzeugs auszufuhren, wenn der erste Parame- 
ter einen dafur vorbestimmten Schwellenwert uber- 
schreitet, wobei die Sollverzogerung von einem vorbe- 
stimmten Minimumwert an auf einen vorbestimmten Ma- 
ximumwert gemaB einer Zunahme des zweiten Parame- 
ters vergrbfiert wird. 
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Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 

Gebiet der Erfindung 5 

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine 
Vorrichlung zum Regeln eines Kurven verbal tens eines Fahr- 
zeugs, wie beispielsweise eines Automobils, und bezieht 
sich insbesondere auf eine Vorrichtung zur Reduzierung der 10 
Uberrollneigung fur einen Fahrzeugkorper eines Fahrzeugs, 
wie beispielsweise eines Automobils, um so zu verhindem, 
daB das Fahrzeug wahrend eines Kurvenfahrens uberrollt 
bzw. iiberschlagt. 

15 

Beschreibung des Standes der Technik 

[0002] In der offengelegten Japanischen Patentveroffent- 
lichung 6-297985 ist eine Vorrichtung beschrieben, die dazu 
dient, zu verhindem, daB ein Fahrzeug, wie beispielsweise 20 
ein Automobil, uberrollt bzw. sich iiberschlagt, wobei die 
Hohen einer Vielzahl von Abschnitten des Fahrzeugkorpers, 
die den jeweiligen Radem entsprechen, durch eine Vielzahl 
von Hohensensoren erfaBt werden, und die Hone des Gravi- 
tationszentrums bzw. des Schwerpunkts des Fahrzeugkor- 25 
pers und ein Rollwinkel des Fahrzeugkorpers um den 
Schwerpunkt anhand einer derartigen Vielzahl von Hohen- 
daten bei verschiedenen Abschnitten des Fahrzeugkorpers 
berechnet werden, so daB femer durch Verarbeiten jener Da- 
ten mit einer Querbeschleunigung, welche auf den Fahr- 30 
zeugkorper wirkt und von einem Querbeschleunigungssen- 
sor erfaBt wird, ein Index erhalten wird, der eine Neigung 
des Fahrzeugs zu einem Uberrollen bzw. Uberschlagen an- 
gibt, wobei der Index dazu dient, ein Bremssystem des Fahr- 
zeugs selektiv bzw. wahlweise zu betatigen, um das Fahr- 35 
zeug zu verzogern, bevor es uberrollt. Ahnliche Vorrichtun- 
gen beschreiben auch die deutschen Patentanmeldungen 
DE 196 32 943 Al und DE 197 46 889 Al. 
[0003] Auf dem Gebiet der oben erwahnten Veroffentli- 
chungen ist die Regeiung der Bremskraft, die auf die Rader 40 
aufgebracht werden soli, um zu verhindern, daB das Fahr- 
zeug uberrollt, nicht speziell bzw. im einzelnen beschrieben. 
In der Tat ist das Verhindem, daB das Fahrzeug wahrend sei- 
nes Kurvenfahrens uberrollt, natiirlich im allgemeinen eine 
Sache des Notfalls bzw. der Dringlichkeit, und deshalb wird 45 
die normale Annaherung an dieses Problem derart aussehen, 
daB das Fahrzeug bei einem beliebigen Ereignis davon ab- 
gehalten werden sollte, bei einer beliebigen Starke der 
Bremskraft uberzurollen, vorausgesetzt, daB die Vorrichtung 
zum Verhindem, daB ein Fahrzeug uberrollt, auf der Betati- 50 
gung des Bremssystems basiert. Da femer das Bremssy- 
stem, das fur einen automatischen Betrieb unter dem Betrieb 
bzw. unter der Betatigung einer Uberrollregelungsvorrich- 
tung, welche vomehmlich in Form eines Mikrocomputers 
ausgestaltet ist, anpafibar ist, im allgemeinen mittels Ein- 55 
Aus- und/oder Umschaltmagnetventilen betrieben wird, 
kann es im Stand der Technik dieses Gebiets iiblich sein, daB 
die Betatigung des Bremssystems zum Verhindem, daB das 
Fahrzeug uberrollt bzw. iiberschlagt, im wesentlichen von 
Beginn dessen Betatigung an eintritt, oder anders ausge- 60 
druckt, daB die Regeiung des Bremssystems fur diescn 
Zweck nur eine Ein-Aus-Regelung sein kann. 



Darstellung der Erfindung 

[0004] Die Erfinder der vorliegenden Erfindung erwagen 
es jedoch, daB die Regeiung des Fahrzeugs gegen ein tjber- 
roUen bzw. Uberschlagen auch ein Teil einer normalen Ver- 
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haltensregelung sein kann, und nicht notwendigerweise zu 
einer Notfallregelung gehdrt, so daB die Anti-Uberrollrege- 
lung eine dampfende Charakteristik hat, die eine groBere 
Anti-Uberrollaktion bzw. Anti-Uberrollwirkung auf das 
Fahrzeug ausiibt, wenn es sich mehr der Grenze des Uber- 
rollens nahert. Durch eine derartige Anordnung wird das 
Fahrzeug entschiedener bzw. sicherer gegen ein Uberrollen 
geschiilzt, wahrend es ein stoBfreies bzw. erschutterungs- 
freies komfortables Fahrverhalten beibehalt. 
[0005] Es ist deshalb eine Hauptaufgabe der vorliegenden 
Erfindung, eine Vorrichtung zum Verhindem eines Uberrol- 
lens bzw. Uberschlagens eines Fahrzeugs gemaB dem oben 
erwahnten Konzept eines Dampfens des Rollens des Fahr- 
zeugs in Richtung einer SchluBgrenze bzw. endgiiltigen 
Grenze zu schaffen, bei der die Vorrichtung zum Verhindem 
eines Uberrollens im Stand der Technik abrupt bzw. plotz- 
lich betatigt wird. 

[0006] Diese Aufgabe wird durch eine Vorrichtung zur 
Reduzierung der tiberrollneigung (bzw. Wankregelungsvor- 
richtung) gemaB der Merkmale des Anspruchs 1 gelost. Vor- 
teilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand der Unteranspru- 
che. 

[0007] Dabei weist die Vorrichtung zur Reduzierung der 
Uberrollneigung fur ein Fahrzeug, das einen Fahrzeugkor- 
per, Rader, ein Lenksystem und ein Bremssystem hat, auf: 
eine Einrichtung zum Bereitstellen eines ersten Parameters, 
die einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, 
eine Einrichtung zum Bereitstellen eines zweiten Parame- 
ters, die eine Anderungsrate des Rollbetrags des Fahrzeug- 
korpers angibt, und 

eine Einrichtung zum Regeln des Bremssystems derart, daB 
das Bremssystem derart betatigt wird, daB es eine Sollverzo- 
gerung des Fahrzeugs ausfuhrt, wenn die erste Parameter- 
groBe einen dafur vorbestimmten Schwellenwert iibersteigt, 
wobei die Sollverzogerung von einem vorbestimmten Mi- 
nimumwert an auf einen vorbestimmten Maximumwert ge- 
maB einer Zunahme des zweiten Parameters zunimmt. 
[0008] Da das Bremssystem betatigt wird, wenn der erste 
Parameter, der einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers an- 
gibt, einen dafur vorbestimmten Schwellenwert iibersteigt, 
so wird gemaB der oben erwahnten Konstruktion bzw. Aus- 
fuhrung der selektive bzw. wahlweise Betrieb oder Nichtbe- 
trieb des Bremssystems fur die Uberrollregelung des Fahr- 
zeugs klar bzw. deutlich gemaB der GroBe des ersten Para- 
meters, der einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, 
bestimmt. In diesem Fall kann, wie es durch den Einbau ei- 
ner Regeiung auf der Basis der Anderungsrate des Rollbe- 
trags des Fahrzeugkorpers (siehe Beschreibung unten) zu er- 
kennen sein wird, da die Betatigung des Bremssystems nicht 
notwendigerweise eine wesentliche Verzogerung des Fahr- 
zeugs bewirken wird, der Schwellenwert fur den ersten Pa- 
rameter, der einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, 
auf einen Wert gesetzt werden, der wesentlich niedriger ist 
als ein Grenzwert, bei dem eine vollstandige Betatigung des 
Bremssystems zum Verhindem eines Uberrollens bzw. 
Uberschlagens des Fahrzeugs gemaB der Vorrichtung im 
Stand der Technik erforderlich ist. Auf alle Falle ist die Un- 
terscheidung zwischen dem selektiven Betrieb oder Nicht- 
betrieb des Bremssystems fur die Anti-Uberrollregelung 
deudich anhand der Beziehung der GroBe bzw. des Betrags 
des ersten Parameters und des dafur vorbestimmten Schwel- 
lenwerts moglich, so daB das Bremssystem auf der Grund- 
lage der Ein- Aus- und/oder Umschaltvenule explizit bzw. 
deudich zwischen einem Betrieb oder einem Nicht-Betrieb 
umgeschaltet wird. 

[0009] Wenn dann gemaB der oben erwahnten Konstruk- 
tion bzw. Ausfuhrung das Bremssystem cinmal in einem Be- 
trieb fur eine AnU-Uberrollregelung gesetzt wurde, so wird 



DE 199 58 



3 

das Bremssystem derart belrieben, daB es eine Sollverzoge- 
rung des Fahrzeugs ausfuhrt, die zwischen einem vorbe- 
stimmten Minimumwert, welcher eine friihe Belaligung des 
Bremssysiems reiativ zu dem augenbiickiichen bzw. tat- 
sachlichen Rollzustand des Fahrzeugkorpers erlauben kann, 5 
und einem vorbestimmten Maximumwert gemaB der GroBe 
bzw. des Betrags des zweiten Parameters, der die Ande- 
rungsrate des Rollzustands des Fahrzeugkorpers angibt, ein- 
gestellt ist. Die Anderungsrate des Rollzustands des Fahr- 
zeugkorpers sagt eine Zunahme oder Abnahme eines Roll- io 
winkels des Fahrzeugkorpers voraus, der durch die Zentrifu- 
galkraft, welche auf jenen wahrend eines Kurvenfahrens des 
Fahrzeugs ausgeiibt wird, bewirkt wird. 
[0010] Wenn deshalb das Bremssystem, das bei einem re- 
iativ friihen Stadium eines Rollens gemaB einer Entschei- 15 
dung bzw. Beurteilung durch den ersten Parameter in sei- 
nem Betrieb gesetzt wird, derart geregelt wird, daB seine Be- 
tatigungsstarke gemaB einer Zunahme des zweiten Parame- 
ters von einem vorbestimmten Minimumwert auf einen vor- 
bestimmten Maximumwert zunimmt, so wird auf das Fahr- 20 
zeug eine Anti-Uberrollregelung in einer dampfenden Weise 
iiber einen wesentlichen Bereich vor der SchluBgrenze bzw. 
endgultigen Grenze des Roll winkels angewendet, bei der 
die Anti-Uberrollregelung im Stand derTechnik abrupt bzw. 
plotzlich betatigt wird. 25 
[00U] Der erste Parameter kann derart geschatzt bzw. ab- 
geschatzt werden, daB er im wesentlichen proportional zu 
der Querbeschleunigung des Fahrzeugkorpers ist, weil das 
Rollen des Fahrzeugkorpers wahrend eines hierin betrachte- 
ten Kurvenfahrens im wesentlichen proportional zu der 30 
Querbeschleunigung ist, welche auf Grund einer Zentrifu- 
galkraft bei dem Fahrzeugkorper wirkt. Der erste Parameter 
kann ferner durch eine Rollrate bzw. Rollgeschwindigkeit 
als eine differenzielle Komponente von dieser derart modifi- 
ziert werden, daB cine dynarnische Charakteristik der Roll- 35 
bewegung des Fahrzeugkorpers darin eingebracht wird, wie 
es in der unten beschriebenen Ausfuhrungsform erlautert 
wird. 

[0012] Der zweite Parameter kann derart abgeschatzt wer- 
den, daB er im wesentlichen proportional zu der Anderungs- 40 
rate des Lenkwinkels ist, der durch das Lenksystem des 
Fahrzeugs bewirkt wird. Durch Abschatzen der Anderungs- 
rate des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers auf der Grundlage 
des Lenkwinkels wird die Abschatzung vorhersagbarer, da 
die Anderung des Lenkwinkels der Anderung des Rollwin- 45 
kels voreilt. 

[0013] Der zweite Parameter kann jedoch natiirlich derart 
bestimmt werden, daB er im wesentlichen proportional zu 
der Andemngsrate der Querbeschleunigung des Fahrzeug- 
korpers abgeschatzt wird, auf die gleiche Weise wie der er- 50 
ste Parameter. 

[0014] Das Rollen des Fahrzeugkorpers ist ein Phanomen 
bzw. eine Erscheinung, die mit einer Zeitverzogerung reiativ 
zu einer Querkraft bzw. zeitlichen Kraft, welche auf diesen 
ausgeiibt wird, auftritt, weil das Rollen des Fahrzeugkorpers 55 
eine Bewegung einer Masse des Fahrzeugkorpers ist, der fe- 
dernd bzw. elastisch durch eine Federaufhangung gehalten 
wird und durch eine auf diese ausgeubte Beschleunigung 
beschleunigt wird. Um die Vorrichtung zur Reduzierung der 
Uberrollneigung fur ein Fahrzeug gemaB der vorliegenden 60 
Erfindung wirksamer zu betatigen, wird es in Anbctracht 
dessen beabsichtigt, daB die Vorrichtung derart abgewandelt 
bzw. modifiziert wird, daB die Einrichtung zum Bereitstellen 
des zweiten Parameters einen zweiten Parameter betreffend 
eine erste Phase bei einer ersten (zeitlichen) Ansprechemp- 65 
findlichkeit und einen zweiten Parameter betreffend eine 
zweite Phase bei einer zweiten (zeitlichen) Ansprcchemp- 
findlichkeit, welche niedriger bzw. geringer als die erste 
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(zeitliche) Ansprechempfindlichkeit ist, bereitstellt, und daB 
die Einrichtung zum Regeln des Bremssystems das Brems- 
system derart regelt, daB die Sollverzogerung von einem 
vorbestimmten Minimumwert an auf den vorbestimmten 
Maximumwert gemaB einer Zunahme eines groBeren der 
zweiten Parameter der ersten und zweiten Phase bei jedem 
Moment zunimmt. Durch einen derartigen Aufbau kann die 
Sollverzogerung wunschenswerter bzw. besser angepafit 
werden, um eine derartige Tragheitsverzogerung des Rol- 
lens des Fahrzeugkorpers reiativ zu einer Querkraft bzw. 
seitlichen Kraft, welche auf diesen ausgeiibt wird, aufzuneh- 
men bzw. einzubauen. 

[0015] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der 
Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei- 
bung bevorzugter Ausfuhrungsformen anhand der Zeich- 
nungen. 

Kurzbeschreibung der Zeichnungen 

[0016] In den beigefugten Zeichnungen zeigen: 
[0017] Fig. 1 eine schematische Ansicht, welche ein Fahr- 
zeug mit vier Radern darstellt, in dem die Vorrichtung zur 
Reduzierung der Uberrollneigung fur ein Fahrzeug gemaB 
der vorliegenden Erfindung in der Form einer Ausfuhrungs- 
form eingebaut bzw. integriert ist; 

[0018] Fig. 2 ein Ablaufdiagramm, das eine grundlegende 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung in Form eines 
Betriebs von dieser darstellt; 

[0019] Fig. 3 ein Diagramm, das eine Darstellung bzw. 
Abbildung ("MAP") zum Erhalten einer Sollverzogerung 
auf der Grundlage der Anderungsrate des Lenkwinkels dar- 
stellt; 

[0020] Fig. 4A ein Diagramm, das Beispiele der Ande- 
rung des Lenkwinkels darstellt, wenn ein Fahrzeug in eine 
Kurve gebracht wird; 

[0021] Fig. 4B ein Diagramm, das die Sollverzogerungen 
darstellt, die anhand der Darstellung bzw. Abbildung von 
Fig. 3 gemaB derartiger Anderungen des Lenkwinkels, wie 
es in Fig. 4A gezeigt ist, erhalten werden; 
[0022] Fig. 5 einen Teil eines Ablaufdiagramms, das an 
Stelle fur einen entsprechenden Teil des Ablaufdiagramms 
von Fig. 2 als eine Abwandlung von diesem verwendet wer- 
den kann; 

[0023] Fig. 6A-6E eine Gruppe von Diagrammen, die ein 
Beispiel von Anderungen der Anderungsrate des Lenkwin- 
kels und anderer Werte darstellen, welche dafiir ausgelegt 
sind, sich gemaB einer derartigen Anderung der Anderungs- 
rate des Lenkwinkels durch den Betrieb der Vorrichtung der 
vorliegenden Erfindung zu andern; 

[0024] Fig. 7 einen Teil eines Ablaufdiagramms, der an 
Stelle eines entsprechenden Teils des Ablaufdiagramms von 
Fig. 2 als eine weitere Abwandlung von diesem verwendet 
werden kann; 

[0025] Fig. 8 ein Diagramm, das eine Abbildung bzw. 
Darstellung ahnlich der von Fig. 3 zum Erhalten einer Soll- 
verzogerung auf der Grundlage der Anderungsrate der 
Querbeschleunigung darstellt; und 

[0026] Fig. 9 einen Teil eines Ablaufdiagramms, der an 
Stelle eines entsprechenden Teils des Ablaufdiagramms von 
Fig. 7 als noch eine weitere Abwandlung von diesem ver- 
wendet werden kann. 

Beschreibung der bevorzugten Ausfuhrungsformen 

[0027] Im folgenden wird die vorliegende Erfindung aus- 
fuhrlicher mit Bezug auf einige bevorzugte Ausfuhrungsfor- 
men von ihr bczuglich der beigefugten Zeichnungen be- 
schrieben werden. 
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[0028] In dem in den Fig. 1 dargestellten Fahrzeug be- 
zeichnet das Bezugszeichen 12 einen Fahrzeugkorper, der 
durch vordere Hnke, vordere rechte, hintere linke und hin- 
icic rechie Rader, die mil den Bezugszeichen 10FL, iOFR, 
10RL bzw. 10RR bezeichnet sind, iiber einen herkommli- 5 
chen Radaiifhangungsmechanismus, welcher in den Figuren 
nicht dargesteilt ist, gehalten bzw. getragen wird. Die vorde- 
ren linken und vorderen rechten Rader 10FL und 10FR wer- 
den durch ein Lenksystem gelenkt, das ein Lcnkrad 14, eine 
Servolenkungsvorrichtung 16 in der Ausfuhrung eines io 
Zahnstangentyps, und Spurstangen 18L und 18R aufweist. 
Die vier Rader sind derart ausgelegt, daB sie von einem 
Bremssystem, das im allgemeinen mit dem Bezugszeichen 
20 bezeichnet wird, selektiv bzw. wahlweise gebremst wer- 
den, wobei das Bremssystem einen Olhydraulikkreis 22, 15 
Radzylinder 24FL, 24FR, 24RL und 24RR zum Aufbringen 
einer Bremskraft auf die vorderen linken, vorderen rechten, 
hinteren linken bzw. hinteren rechten Rader in Abhangigkeit 
eines Oldrucks, welcher von dem Olhydraulikkreis 22 an 
diese zugefuhrt wird, ein Bremspedal 26, das dafur ausge- 20 
legt ist, von einem Fahrer niedergedriickt zu werden, einen 
Hauptzylinder 28, der durch das Bremspedal betatigt wird, 
um einen Olhydraulikdruck zu erzeugen, und eine elektri- 
sche Regeleinrichtung 30 aufweist, die nicht nur als ein Teil 
des Bremssystems zum automadschen Betatigen des Brems- 25 
systems fur die Vorrichtung gemaB der vorliegenden Erfin- 
dung arbeitet, sondern auch als ein Teil anderer automati- 
scher Steuerungs- bzw. Regelungssysteme, welche nicht in 
der Figur dargesteilt, jedoch in dem dargestellten Fahrzeug 
eingebaut sind. Die elektrische Regelungseinrichtung 30 be- 30 
steht im wesentlichen aus einem Microcomputer eines her- 
kommlichen Aufbaus, der CPU-, ROM-, RAM-, I/O-Port- 
Einrichtungen und einen gemeinsamen Bus bzw. eine ge- 
meinsame Sammelleitung aufweist, welche diese Elemente 
verbindet, obwohl dies in der Figur nicht ausfuhrhch darge- 35 
stellt ist. 

[0029] Radrotationsgeschwindigkeitssensoren 32FL, 
32FR, 32RL und 32RR sind vorgesehen, um die Radrotati- 
onsgeschwindigkeit von jedem der vorderen linken, vorde- 
ren rechten, hinteren linken und hinteren rechten Rader zu 40 
erfassen. Es ist ein Lenkwinkelsensor 34 vorgesehen, um 
den Lenkwinkel 9, der durch eine Rotation bzw. Drehung 
des Lenkrad 14 durch einen Fahrer bewirkt wird, zu erfas- 
sen. Es ist ein Querbeschleunigungssensor 36 vorgesehen, 
um eine Querbeschleunigung Gy zu erfassen, welche auf 45 
den Fahrzeugkorper ausgeiibt wird. Es ist ein Rollratensen- 
sor bzw. Rollgeschwindigkeitssensor 38 vorgesehen, um 
eine Rollrate bzw. Rollgeschwindigkeit Rr des Fahrzeug- 
korpers zu erfassen. Der Ausgang bzw. die Ausgabe der 
Radgeschwindigkeitssensoren 32FL-32RR, des Lenkwin- 50 
kelsensors 34, des Querbeschleunigungssensors 36 und des 
Rollratensensors 38 werden der elektrischen Regelungsein- 
richtung 30 zugefuhrt, die Regelungsberechnungen zum Re- 
geln eines Uberrollens des Fahrzeugkorpers ausfuhrt, wie es 
im Folgenden ausfuhrlich beschrieben wird, und ein Rege- 55 
lungssignal an den Olhydraulikkreis 22 zum automadschen 
Regeln des Bremssystems fur die Uberrollregelung gemaB 
der vorliegenden Erfindung aussendet. 
[0030] Im Folgenden wird eine Ausfuhrungsform der Vor- 
richtung zur Reduzierung der Uberrollneigung fur ein Fahr- 60 
zeug gemaB der vorliegenden Erfindung ausfuhrlicher in der 
Form seines Betriebes unter Bezugnahme auf die Fig. 2-5 
beschrieben werden, der durch eine derartige Konstrukdon 
bzw. einen derartigen Aufbau, welcher in Fig. 1 gezeigt ist, 
ausfuhrbar ist. 65 
[0031] Es sei auf das Ablaufdiagramm von Fig. 2 verwie- 
sen, in dem in Schritt 10 Signale von den Radgeschwindig- 
keitssensoren 32FL-32RR und anderen eingelesen werden. 
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[0032] In Schritt 20 wird eine erste ParametergroBe, die 
einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, und hierin als 
Rollwert Vr bezeichnet wird, gemaB der unten dargestellten 
Formet i auf der Grundlage der Querbeschleunigung Gy be- 
rechnet, die von dem Querbeschleunigungssensor 36 erhal- 
ten wird, wobei eine Modifikation bzw. Abwandlung durch 
die Rollrate Rr in dieser Ausfuhrungsform vorgenommen 
wird, die von dem Rollratensensor 38 erhalten wind, wobei 
Ka und Kb geeignete positive Konstanten sind: 

Vr=IKaGy + KbRr 

[0033] Durch ein derartiges Einbauen bzw. Hinzufugen 
der Rollrate Rr in die Berechnung des Rollwerts Vr wird die 
erste ParametergroBe derart modifiziert, daB sie mehr als 
eine reine Anzeige des statischen Rollbetrags des Fahrzeug- 
korpers ist. 

[0034] In Schritt 30 wird entschieden bzw. beurteilt, ob 
der Rollwert Vr groBer als ein dafur vorbestimmter Schwel- 
lenwert Vro ist. Wenn die Antwort NEIN ist, d. h. wenn das 
Roll en des Fahrzeugkorpers noch gering ist, wobei keine 
Uberrollregelung erforderlich ist, so fahrt die Regelung mit 
Schritt 40 fort, und das Bremssystem wird fur einen norma- 
len Bremsbetrieb zuriickgegeben, der von einem Nieder- 
driicken des Bremspedals durch einen Fahrer und/oder an- 
deren automatischen Verhaltensregelungen abhangt, welche 
von der elektrischen Regelungseinrichtung 30 unter separa- 
ten Regelungsprogrammen ausgefuhrt werden. 
[0035] Wenn die Antwort in Schritt 30 JA ist, so fahrt die 
Regelung in Schritt 50 fort, und es wird eine Anderungsrate 
8d des Lenkwinkels 9, der von dem Lenkwinkelsensor 34 
erhalten worden ist, als die zweite ParametergroBe berech- 
net. 

[0036] In Schritt 60 wird eine Sollverzogerung Gxt zum 
Verzogem des Fahrzeugs auf der Grundlage der Lenkwin- 
kelanderungsrate 6d berechnet, indem Bezug auf eine Dar- 
stellung bzw. Abbildung, wie sie beispielsweise in Fig. 3 ge- 
zeigt ist, genommen wird. Wie es anhand von Fig. 3 zu er- 
kennen ist, hat die Sollverzogerung Gxt einen Minimum- 
wert Gxtl, und wenn die Lenkwinkelanderungsrate 9d iiber 
6dl hinaus zunimmt, so nimmt die Sollverzogerung zusam- 
men mit der Zunahme des Werts von Od zu, bis sie einen 
Maximumwert Gxt2 erreicht, wenn die Lenkwinkelande- 
rungsrate Od iiber 9d2 hinaus zunimmt. 
[0037] In Schritt 70 werden Sollschlupfverhaltnisse Sri (i 
= fl, fr, rl, rr) der vorderen linken, vorderen rechten, hinteren 
linken und hinteren rechten Rader zum Ausfuhren der Soll- 
verzogerung Gxt des Fahrzeugs gemaB des wohlbekannten 
Prinzips berechnet, daB die Bremskraft, welche auf das 
Fahrzeug durch ein gebremstes Rad ausgeiibt wird, propor- 
tional zu dem Schlupfverhaltnis des Rads gegenuber der 
StraBenoberflache ist, bevor ein derartiges Verhaltnis bzw. 
eine derartige Beziehung einen Grenzwert erreicht. In die- 
sem Fall kann die Verteilung der Schlupfverhaltnisse Sri 
zwischen den vorderen linken, vorderen rechten, hinteren 
linken und hinteren rechten Radern angemessen bestimmt 
werden, um eine Ubersteuerungs- oder eine Untersteue- 
rungsregelung zur gleichen Zeit auszufuhren. Wie es im 
Stand der Technik wohl bekannt ist, stellt ein Bremsen eines 
vorderen Rads, das sich an der AuBenseite der Kurve befin- 
det, eine tibersteuerungs-Unterdriickungsregelung bereit, 
wahrend ein Bremsen der hinteren Rader, insbesondere ei- 
nes hinteren Rads, das sich an der Innenseite der Kurve be- 
findet, eine Untersteuerungs-Unterdruckungsregelung dar- 
stellt. 

[0038] Auf der Grundlage der Sollschlupfverhaltnisse Sri, 
die auf diese Weise erhalten worden sind, wird in Schritt 80 
ein Bremsen derart ausgefuhrt, daB die Sollverzogerung Gxt 
des Fahrzeugs ausgefuhrt wird. 
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[0039] Wie es deshalb anhand des Regelungsvorgangs ge- 
maB des Ablaufdiagramms von Fig. 2 zu erkennen ist, wird 
die Enlscheidung, eine Uberrollregelung auszufuhren, oder 
r.icht, auf dcr Grundlage eines ersien raraineiers getrofifen, 
die den Rollbeirag des Fahrzeugkorpers angibt, wie bei- 5 
spielsweise der RoUwert Vr, und deshalb im wesentlichen 
einen statischen Rollzustand des Fahrzeugkorpers angibt, so 
dafi die Uberrollregelung ausgefuhrt wird, wenn ein derarti- 
ger erster Parameter einen dafur vorbesdrnrnten Schwellen- 
wert uberschreitet Anders ausgedruckt, es wird die Ent- 10 
scheidung daruber, ob die Uberrollregelung ausgefuhrt 
wird, oder nicht, im wesentlichen in Abhangigkeit davon 
getroffen, ob der Fahrzeugkorper tatsachlich soviel bzw. so- 
weit gerollt ist, dafi er eine bestimmte Grenze bzw. einen be- 
stimmten Grenzwerl iiberschreitet, oder nicht, obwohl in 15 
dieser gezeigten Ausfuhrungsform die Rollrate Rr auch in 
der Beurteilung bzw. Entscheidung mit einem angemesse- 
nen Proportionalitatsfaktor Kb beteiligt ist. 
[0040] Wenn auf der anderen Seite die Uberrollregelung 
gestartet worden ist, so wird die GroBe bzw. der Betrag der 20 
Regelung in einer derartigen allmahlichen Weise geandert 
bzw. variiert, wie es in der Darstellung von Fig. 3 ausge- 
driickt ist, wobei dies auf der Grundlage der Anderungsrate 
des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers geschieht, um so eine 
zukunftige Anderung des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers 25 
vorherzusagen. 

[0041] Durch eine derartige Kombination einer Art von 
digitaler Regelung ftir die Betatigung der Uberroll-Unter- 
driickungsregelung und einer Art von analoger Regelung fur 
die Starke der Oberrollregelung, wird die tJberrollregelung 30 
fur eine UberroU-Unterdriickungsregelung fur eine hohere 
Sicherheit und einen stoBfreien ruhigeren bzw. gleichmaBi- 
geren Betrieb verbessert. 

[0042] Die Fig. 4A und 4B zeigen Diagramme, welche 
darstellen, wie die Sollverzogerung Gxt sich in Abhangig- 35 
keit von verschiedenen Arten der Anderungen des Lenkwin- 
kels 9 andert, wenn die Sollverzogerung Gxt in Abhangig- 
keit der Darstellung von Fig. 3 berechnet wird. 
[0043] Fig. 5 zeigt einen Teil eines Ablaufdiagrarrims, der 
an Stelle der Schritte 50 und 60 von Fig. 2 treten kann. Ge- 40 
maB dieser Abwandlung bzw. Modification wird auf Schritt 
50 folgend in Schritt 52 eine gefilterte Anderungsrate 9df 
des Lenkwinkels 8 derart berechnet, daB die gefilterte Ande- 
rungsrate 0df relativ zu der Anderungsrate 9d in der Weise 
verzogert wird, um eine Tragheitsverzogerung bzw. trag- 45 
heitsbedingte Verzogerung des Fahrzeugkorpers bei seiner 
Rollbewegung relativ zu der Wirkung der Querkraft bzw. 
seitlichen Kraft, welche auf diesen ausgeiibt wird, zu repra- 
sentieren bzw. darzustellen. 

[0044] In Schritt 54 wird eine groBere bzw. ein jeweils 50 
groBerer Wert der Anderungsrate 9d und der gefilterten An- 
derungsrate 0df als ein groBerer Wert 9dl berechnet. 
[0045] Dann wird in Schritt 60 die Sollverzogerung Gxt 
auf der Grundlage des groBeren Werts 8dl durch Nachschla- 
gen bzw. Verweisen auf die Darstellung bzw. Abbildung in 55 
Fig. 3 berechnet. ^ 
[0046] Der durch die Abwandlung von Fig. 5 erreichbare 
Effekt wird anhand der Fig. 6A-6E erkennbar, die ein Bei- 
spiel des Fortgangs der Uberrollregelung gemaB der vorlie- 
genden Erfindung zeigen. Es wird angenommen, daB die 60 
Lenkwinkelanderungsrate 8d sich andert, wie es in Fig. 6 A 
gezeigt ist. Zur einfacheren Darstellung wird es angenom- 
men, daB das Bremsen fiir die Uberrollregelung im Wesent- 
lichen gleich bzw. gleichermaBen auf ein paar von hinteren 
Radern angewandt wird. Dann werden die Bremskrafte un- 65 
geachtet der Lenkrichtung des Bremssystems gleichmaBig 
auf die hinteren Rader aufgebracht. Deshalb kann eine der- 
artige Anderung der Lenkwinkelanderungsrate 9d, wie es in 
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Fig. 6A gezeigt ist, bearbeitet bzw. verarbeitet werden, wie 
es in Fig. 6B gezeigt ist, als ob die Lenkwinkelanderungs- 
rate 8d in ihrem Absolutwert bearbeitet bzw. verarbeitet 
wird. 

[0047] Die gefilterte Anderungsrate 9df, welche in Schritt 
52 berechnet wird, geht aus der Anderungsrate 9d in einer 
Art und Weise derart hervor, wie es durch die durchgezo- 
gene Linie in Fig. 6C gezeigt ist, relativ zu der Anderungs- 
rate 9d, die durch eine gestrichelte Linie gezeigt ist. Dann 
wird der groBere Wert 9dl durch Schritt 54 berechnet, wie es 
in Fig. 6D gezeigt ist. Wenn deshalb 9dl und 9d2, die an den 
Bereich eines allmahlichen bzw. graduellen Anstiegs der 
Sollverzogerung Gxt relativ zu der Zunahme der Lenkwin- 
kelanderungsrate 9d oder 9dl mit ihrem Minimumwert-Be- 
reich und ihrem Maximumwert-Bereich angrenzen, die glei- 
chen Pegel aufweisen, wie es durch jeweils zwei gepunktete 
Linien in Fig. 6D gezeigt ist, wird die Sollverzogerung Gxt 
berechnet werden, wie es durch die durchgezogenen Linien 
in Fig. 6E gezeigt ist, im Gegensatz zu dem Verhalten wie es 
teil weise durch die gestrichelten Linien in Fig. 6E gezeigt 
ist, das ermoglicht bzw. erreicht wird, wenn die Regelung 
nur auf der Grundlage der Lenkwinkelanderungsrate 9d, wie 
es in Schritt 50 erhalten wird, ausgefuhrt wird. Wie es an- 
hand von Fig. 6E zu erkennen ist, wird, wenn die Lenkwin- 
kelanderungsrate 9d so abwechselnd geandert wird, wie es 
in Fig. 6A gezeigt ist, die Sollverzogerung Gxt derart be- 
rechnet, um wunschenswert bzw. besser an eine tragheitsbe- 
dingte hin und her gehende Rollbewegung des Fahrzeugkor- 
pers angepaBt zu sein, indem derartige Schritte wie 52 und 
54 eingebaut werden. 

[0048] Fig. 7 zeigt einen Teil eines Ablaufdiagramms, der 
an Stelle der Sehritte 30-60 von Fig. 2 verwendet werden 
kann. Bei dieser Abwandlung wird an Stelle von Schritt 50 
in Fig. 2 in Schritt 55 die Anderungsrate Gyd der Querbe- 
schleunigung Gy als die zweite ParametergroBe berechnet, 
die die Anderungsrate des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers 
angibt. Es sei zu erkennen, daB die Vorrichtung zur Reduzie- 
rung der Uberrollneigung gemaB der vorliegenden Erfln- 
dung durch die Abwandlung von Fig. 7 im wesentlichen in 
der selben Art und Weise wie in der in Fig. 2 gezeigten Aus- 
fuhrungsform arbeiten kann. In diesem Fall wird die Dar- 
stellung bzw. Abbildung zum Berechnen der Sollverzoge- 
rung Gxt anhand der Anderungsrate Gyd der Querbeschleu- 
nigung Gy dementsprechend sein, wie es in Fig. 8 gezeigt 
ist. 

[0049] Fig. 9 zeigt einen Teil eines Ablaufdiagramms, das 
an Stelle der Schritte 55 und 60 von Fig. 7 verwendet wer- 
den kann. Bei dieser Abwandlung ist die Beziehung der 
Schritte 57 und 59 relativ zu den Schritten 55 und 60 von 
Fig. 7 die gleiche, wie die der Schritte 52 und 54 von Fig. 5 
zu den Schritten 50 und 60 von Fig. 2. Da das Prinzip der 
Abwandlung von Fig. 9 anhand der Beschreibungen beziig- 
lich Fig. 5 erkennbar sein wird, wird eine weitere ausfuhrh- 
che Beschreibung weggelassen, um eine Redundanz der Be- 
schreibung zu vermeiden. 

[0050] Obwohl die vorliegende Erfindung ausfuhrlich be- 
zuglich einer grundlegenden Ausfuhrungsform und ver- 
schiedener Abwandlungen von ihr beschrieben worden ist, 
soil es fur den Fachmann erkennbar sein, daB andere ver- 
schieden Ausfuhrungsformen und/oder Abwandlungen 
moglich sind, ohne von dem Umfang der vorliegenden Er- 
findung abzuweichen. 

[0051] Offenbart ist eine Vorrichtung zur Reduzierung der 
Uberrollneigung fur ein Fahrzeug, die einen ersten Parame- 
ter, welcher einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, 
und einen zweiten Parameter, welcher eine Anderungsrate 
des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers angibt, berechnet bzw. 
abschatzt, und die das Bremssystems derart regelt, daB das 
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Bremssystem derart betatigt wird, um eine SolTverzogerung 
des Fahrzeugs auszuftihren, wenn der erste Parameter einen 
daftir vorbestimmten Schwellenwerl uberschreitet, wobei 
die Soilverzogerung von cuieiii vurbesthmnlen Minimum- 
wert auf einen vorbestimmten Maximumwert gemaB einer 5 
Zunahme des zweiten Parameters zunimmt. 

Palentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Reduzierung der Uberrolineigung 10 
eines Fahrzeugs, das einen Fahrzeugkorper, Rader, ein 
Lenksystem und ein Bremssystem hat, wobei die Vor- 
richtung aufweist: 

eine Einrichtung zum Bereitstellen eines ersten Para- 
meters, der einen Roilbetrag des Fahrzeugkorpers an- 15 
gibt, 

eine Einrichtung zum Bereitstellen eines zweiten Para- 
meters, der eine Anderungsrate des Rollbetrags des 
Fahrzeugkorpers angibt, und 

eine Einrichtung zum Regeln des Bremssystems derart, 20 
daB das Bremssystem betatigt wird, um eine Sollverzo- 
gerung des Fahrzeugs auszuftihren, wenn der erste Pa- 
rameter einen daftir vorbestimmten Schwellenwert 
uberschreitet, wobei die Sollverzogerung von einem 
vorbestimmten Minimumwert an auf einen vorbe- 25 
stimmten Maximumwert gemaB einer Zunahme des 
zweiten Parameters vergroBert wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin der erste Para- 
meter derart abgeschatzt wird, daB er proportional zu 
einer Querbeschleunigung des Fahrzeugkorpers ist. 30 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin der erste Para- 
meter derart abgeschatzt wird, daB er proportional zu 
einer gewichteten Summe der Querbeschleunigung 
und der Rollrate des Fahrzeugkorpers ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin der zweite Pa- 35 
rameter derart abgeschatzt wird, daB er proportional zu 
der Anderungsrate des Lenkwinkels, welcher durch das 
Lenksystem des Fahrzeugs bewirkt wird, ist. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin der zweite Pa- 
rameter derart abgeschatzt wird, daB er proportional zu 40 
der Anderungsrate der Querbeschleunigung des Fahr- 
zeugkorpers ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Einrich- 
tung zum Bereitstellen des zweiten Parameters eine er- 
ste Veranderung des zweiten Parameters mit einem er- 45 
sten Zeitansprechverhalten bereitsteilt, und eine zweite 
Veranderung des zweiten Parameters mit einem zwei- 
ten Zeitansprechverhalten bereitsteilt, wobei das 
zweite Zeitansprechverhalten langsamer als das erste 
Zeitansprechverhalten ist, und die Einrichtung zum Re- 50 
geln des Bremssystems das Bremssystem derart regelt, 
dass die Sollverzogerung von dem vorbestimmten Mi- 
nimumwert auf den vorbestimmten Maximumwert ge- 
maB einer Zunahme einer groBeren der ersten und 
zweiten Veranderungen zu jedem Moment vergroBert 55 
wird. 
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